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EL TR ISTE DESTINO DE LOS DIRIGIRLES
Milagrosamente escapa „Los Angeles“ 
de su enemigo el viento
En los primeros (Has del 
corriente marzo, marzo vento­
so, mala época para los diri­
gibles, el zeppelin Los Angeles 
bizo un crucero a la zona del 
Canal de Panamá y Cuba, pa­
ra regresar a su base de La- 
kehurst.
Todo fue bien hasta el úl­
timo momento, es decir: hasta 
que sopló el viento, y entonces 
se acabó la majestuosa pres­
tancia del dirigible. Estaba ya 
éste procediendo a las manio­
bras del aterrizaje, cuando es­
talló una tempestad de nieve 
y viento que arrancó al zep­
pelin de sus amarras, arras­
trándole con cuatro marinos 
que desde tierra ayudaban la 
maniobra y estaban agarrados 
a una de las cabinas.
Con enormes dificultades, 
los tripulantes de Los Angeles 
consiguieron atrapar a los des­
venturados marinos, que como E l L os A n f/des, a m a r r a d o  a l buque Patoka
peleles permanecían colgados, 
con inminente riesgo de caer 
al suelo y estrellarse, y los me­
tieron en una barquilla.
A pesar de los esfuerzos 
que realizaba la tripulación de 
Los Angeles , el dirigible no lo ­
graba ser amarrado en el mar 
porque el viento, enemigo na­
tural e incontrastable del di­
rigible, no lo permitía, y  los 
intentos de aterrizaje en el 
hangar eran inútiles.
En vista de las circunstan­
cias se resolvió que el zeppelin 
estuviese volando capeando el 
temporal, hasta que éste amai­
nara.
Al fin, después de tres ho­
ras de trabajos y zozobras, 
cuando el tiempo abonanzó, 
pudo ser amarrado el famoso 
dirigible de la Marina norte­
americana, cada una de cuyas 
salidas se señala con un fraca­
so y  una enseñanza para quie-
nes, con notoria inconsciencia, preconizan las excelencias del más surdos mastodontes aéreos, que hinchados de gas y débiles con
ligero que el aire. apariencia de fortaleza, se elevan grotescamente para ser jugue-
Una vez más ALAS pone de manifiesto los peligros de los ab- te del viento en cuanto éste tiene la menor violencia.
Medios de mejorar la explotación 
comercial de las líneas aéreas
P o r  RAIM UNDO MARCEROU
(  Continuación.)
La Holding Company 
Contrato de duración 
y crédito público 
Un Consejo Superior 
de navegación aérea 
La baja del precio de coste 
por el progreso técnico
Hemos examinado, en un precedente estudio, los diversos mo­
dos de gestión aplicados a la Aviación comercial. Hemos dicho 
que en Francia el Estado, que hace vivir por sus subvenciones 
a las Compañías de navegación aérea, no participa de sus ges­
tiones y no está tampoco representado -en el Consejo de Adminis­
tración de dichas Compañías. No es, en efecto, accionista sino 
simplemente portador de participaciones beneficiarías que le dan 
derecho, en fin de ejercicio, al 25 por 100 de las reservas distri­
buidas.
En suma: la situación del Estado vis a vis de las Compañías 
es la de un comanditario poco afortunado que no puede hacer 
frente a las necesidades financieras de las Sociedades que coman­
dita, y que está obligado a continuar haciéndole anticipos para 
no perder el beneficio del pasado.
greso técnico. Este sistema, cuya realización se tomó un instante 
en consideración, parece hoy abandonado.
Se han propuesto varias soluciones para remediar este estado 
de cosas: w--
Primero se ha pensado que si las Compañías eran titulares 
de un contrato de larga duración, veinticinco o treinta años, p o ­
drían encontrar concursos financieros privados. Y se ha tenido 
la idea de agruparlas en una especie de Holding Company, que 
respetaría su autonomía, pero aseguraría sobre ellas un control 
técnico y financiero. La Holding Company proporcionaría a las 
Compañías los fondos que les fueran necesarios, merced a obli­
gaciones a las cuales el Estado daría una garantía de interés. 
Esta combinación ha sido muy criticada, por razón del carácter 
de la Holding- Company, que correría el riesgo de comportarse 
respecto de la Aviación mercante como una Banca cuidadora, 
ante todo, de cobrar el interés de su dinero y el dividendo de los 
beneficios. Además, la Holding aparece a algunos como un mono­
polio de la navegación aérea, peligroso para el Estado y el pro-
Hay otro proyecto que, como el precedente, reclama para las 
Compañías la posibilidad de establecer un programa a largo pla­
zo, es decir: proveerlas de un contrato de larga duración. Así 
como el precedente, este otro proyecto prevé el llamamiento al 
crédito público como corolario de los contratos de duración. En 
otros términos:
El Estado debe sustituir al contrato precario de diez años, 
actualmente en vigor, un contrato de treinta años indispensable 
para escalonar sobre una duración suficiente la amortización de 
las obligaciones a emitir para el desenvolvimiento y la renova­
ción del material de las Compañías, así como para el estableci­
miento de sus aeropuertos en el extranjero.
Es, además, indispensable que el Estado acuerde su garan­
tía a las obligaciones emitidas por las Compañías para las ne­
cesidades de su desenvolvimiento.
En defecto de esta garantía, no sería posible a las Compañías 
encontrar, en sus principios, créditos suficientes para hacer cara 
a sus necesidades más esenciales, la principal de las cuales es la 
adquisición cerca de los constructores de los aviones más perfec­
cionados.
En lo que concierne a. las Sociedades gerentes de aeropuertos, 
cabe pensar que funcionarían de la manera siguiente: el Estado 
las transferiría los aeropuertos en su estado actual. A fin de pro­
veer a las instalaciones nuevas, necesitadas por el desenvolvi­
miento de su aeropuerto, cada Sociedad emitiría obligaciones ga­
rantidas solidariamente por la Municipalidad, el Consejo Gene­
ral y el Estado. Este último, en particular, se comprometería a 
cubrir el déficit del aeropuerto durante un período de diez años, 
hasta un máximo anual correspondiente a los gastos actuales de 
entretenimiento y gerencia.
De esta forma, como los ingresos están llamados a aumentar 
de año en año, la Sociedad de gerencia tendría la' seguridad de 
ver desarrollarse el negocio que le estaba confiado y, por su par­
te, el Estado vería cómo sus cargas se iban aligerando progresi­
vamente.
En fin, la Cámara de Comercio, la Municipalidad y el De­
partamento estarían de esta suerte directamente interesados en 
asegurar la prosperidad del aeropuerto de un equipo moderno
sostenido constantemente a la altura de las necesidades de la 
navegación aérea en la región por él servida.
El mismo proyecto prevé la creación de un Consejo Superior 
de Navegación Aérea, cuyas atribuciones podrían inspirarse útil­
mente en la analogía con el Consejo Superior de Ferro ca v ile  o , 
comprendería un número, lo más reducido posible, de miembios 
representando las Cámaras de Comercio de Francia, las Com­
pañías aéreas, las grandes industrias aeronáuticas y el Estado. 
Este Consejo representaría también los grandes intereses del 
país cerca de los servicios oficiales de la Aviación, con los que es­
taría llamado a colaborar.
Por último, desde el punto de vista técnico, el proyecto juzga 
necesario que las Compañías aéreas tengan voz preponderante 
en el establecimiento de programas de prototipos destinados a sei 
encargados por el Estado.
Se observará que en este segundo proyecto, como en el prime­
ro, hay monopolización. En el primer proyecto, el monopolio es 
el orden financiero; en el segundo, de orden industrial.
En efecto, las Compañías en Francia han sido creadas por 
constructores de células o de motores que componen, aun hoy en 
día, sus Consejos de Administración. Permitir a las Compañías 
encargar aparatos a su gusto, es colocar la fabricación aeronáu­
tica entre las manos de los constructores que las gobierna. Y es 
el argumento esencial que el Estado francés pone enfrente del 
segundo proyecto, al cual no es hostil, a condición que pueda 
permitir a las Compañías escapar progresivamente a la domina­
ro n  exclusiva o principal de los constructores de aparatos. No 
se trata, sin duda, de impedir a los constructores interesarse 
financieramente a las Compañías; pero importa, para el progre­
se técnico de la Aviación comercial, que su influencia no sea pre­
ponderante en el seno de las Compañías. Si la participación 
financiera estuviese compuesta de elementos interesados más bien 
a lu buena explotación comercial de una línea que al empleo de 
aparatos de tal o cual marca en esta, línea, el resultado sería 
mucho mejor para la Empresa misma e indirectamente para el 
Estado que la subvenciona.
Es claro que el interés privado del constructor pasaría por 
°ncima del de la Compañía y  del progreso técnico, y se compren- 
fin bien por qué el Gobierno francés cuida esencialmente de sepa- 
rar nstos dos elementos de la Aviación comercial: el constructor 
fin aparatos y motores y  su cliente, la Compañía de navegación
aérea.
En realidad, cualquiera que sea el sistema adoptado, hay un 
mal que no se suprimirá y  que obedece a causas más profundas 
que una mala organización administrativa o financiera, y  es la 
insuficiencia comercial de la red francesa, cuyos rendimientos no 
llegan casi a asegurar sino, aproximadamente, el tercio de los 
gastos de explotación.
¿Dónde está, pues, el verdadero remedio? Busquémosle, en 
principio, en los dominios de la explotación.
Parece que convendría suprimir las líneas aéreas que tienen 
un carácter político y  sin otra finalidad que defender el presti­
gio nacional.
En seguida haría falta que se llegase a renunciar, finalmen­
te al transporte de viajeros, que constituyen, tal vez, una buena 
propaganda, pero que “ no pagan” . Que se tome ejemplo de los 
americanos, que han reemplazado un pasajero por 10.000 cartas, 
poniendo así al alcance de 20.000 personas, y no de una sola, las 
ventajas de la Aviación comercial.
La ventaja del correo es que permite el empleo de pequeños 
aviones económicos, que pueden contentarse con un ingreso de 
10 francos por kilómetro, aproximadamente. Este rendimiento 
le es fácilmente proporcionado por el transporte de 50 a 100 ki­
logramos de correo, o sean: 5 a 10.000 cartas, con una sobretasa 
de dos francos para un trayecto de 1.000 kilómetros.
Sin embargo, el avión postal debe, sobre todo, operar sobre 
grandes distancias, llevar el correo por la tarde y  volar de noche, 
para doblar y adelantar a los trenes correos internacionales. En 
resumen: una Aviación comercial podría reportar utilidad, si no 
teniendo en cuenta mas que el transporte del correo, fuese capaz 
incluso de superar, gracias a los vuelos de noche, la competencia 
de los grandes expresos, y si tuviese un carácter internacional, 
gracias a un enlace estrecho entre las redes aéreas de cada 
país.
He aquí por el lado de explotación. Examinemos ahora el 
aspecto técnico, y veamos si podría proporcionar la solución bus­
cada:
El estudio racional del precio de coste de los transportes aé­
reos son aún muy elevados, y el equilibrio parece difícilmente 
realizable entre los ingresos comerciales y los gastos de explota­
ción.
Pero si se cree al constructor francés M. Bréguet, el precio 
de gasto de explotación podría ser rebajado por el mejoramiento 
de los coeficientes de ligereza de construcción, de cualidades ae­
rodinámicas, de amortización y entretenimiento, de ligero de peso 
llevado al caballo de vapor, así de consumo como horario. La 
disminución del precio de coste sería del orden de 5 a 2. Actual­
mente, la tonelada kilométrica para aviones medios resulta a 
cinco francos oro. Podría, pues, ser reducida a dos francos oro, 
o sea: alrededor de 10 francos a la cotización actual.
Llevando más lejos la teoría, se llegaría hasta a 1,50 francos 
oro, si, por ejemplo, el radio de acción de los aparatos se llevaba 
a 1.000 kilómetros y si la velocidad era aumentada. Es, pues, 
alrededor de un tercio lo que se podrían reducir los gastos de 
explotación de una línea aérea. Pero el déficit actual entre los 
ingresos y los gastos es igualmente de un tercio. El equilibrio 
se encontraría, pues, logrado. Tal es la solución que se espera 
hallar en el elemento técnico.
Es, ciertamente, difícil elegir entre las diversas soluciones 
que se han tomado o se toman aún en consideración para m ejo­
rar la situación de la Aviación comercial francesa. Cada siste­
ma presenta ventajas e inconvenientes. No nos pertenece elegir. 
Nos limitamos a pedir el perfeccionamiento técnico y la libre 
competencia entre constructores, que es lo único capaz de asegu­
rarlo.
En seguida declaramos, una vez más, que el porvenir de 
la Aviación comercial está en el transporte del correo postal ace- 
Erado por los viajes de noche e intensificado gracias a la coordi­
nación internacional de las líneas aéreas.
La Aviación postal en los Estados Unidos
El Bill Kelly, aprobado el 2‘ de febrero de 1925, ha hecho mu­
cho por el desenvolvimiento del correo aéreo en los Estados 
Unidos.
Ha sentado el principio de que las líneas gubernamentales 
desaparecerían y serían reemplazadas por líneas privadas dadas 
a concesionarios, y también que se explotaría una nueva red de 
líneas.
El 1.° de enero de 1926 no había en servicio mas que:
Primero. La línea trascontinental Nueva York-San Fran­
cisco.
Segundo. La línea de noche Nueva York-Chicago.
(Estos servicios eran diarios en cada sentido.)
Tercero. Las pequeñas líneas Scattle - Victoria - Nueva Or- 
leáns-Pilottown.
El Post Office había renovado su material, y en el momento 
de la transferencia de sus líneas a los concesionarios disponía 
casi únicamente de aviones modernos.
El material fijo, hangares y edificios en las principales esta­
ciones, fué transferido a las Municipalidades, siendo ya munici­
pales los terrenos. El sistema de alumbrado y los terrenos in­
termedios fueron dados al Departamento de Comercio, que había 
recibido la misión de organizar la infraestructura de las líneas 
y asegurar su entretenimiento (A ir  Commerce A et de 1926).
Nueve líneas nuevas fueron concedidas entre el 15 de febre­
ro de 1926 y el 30 de junio de 1926.
Durante la segunda mitad del año 1926 se inauguraron nue­
vas líneas, y el Post Office hizo un llamamiento a la concurren­
cia para sus líneas trascontinentales y Nueva York-Chicago.
La línea trascontinental fué dividida en dos: el trozo de 
Nueva York-Chicago, así como la línea nocturna Nueva York- 
Chicago, fueron dadas a la National A ir Transport; el trozo 
Chicago-San Francisco fué dado a la Boeing Company.
La Boeing Company comenzó sus operaciones el 1.° de julio 
de 1927, y la National A ir Transport el 1.° de septiembre del 
año 1927.
En las líneas de 1926 había 55 ciudades-estaciones servidas.
En 1.° de enero de 1927, 18 líneas transportan correo y pasa­
jeros. ^ i -4!
El precio pagado por el Post Office para el transporte del co­
rreo varía de 0,405 dólares a 3 por libra.
En 1926, el alumbrado nocturno no estaba instalado mas que 
en la línea trascontinental entre Nueva York y Salt Lake City, 
o sea: 2.041 millas. Casi todas las líneas tenían necesidad de ser 
iluminadas. El Departamento del Comercio se puso a la obra, y 
el 30 de junio de 1927 había un total de 4.121 millas alumbradas.
En 1." de julio de 1927 había:
Quince líneas postales en actividad, nueve líneas postales en 
substancia concedidas, pero no funcionando aún, o sean: 24 lí­
neas postales, mas tres líneas no postales.
Actualmente, en estas líneas el servicio es diario, un avión 
en cada sentido, excepto en la línea Nueva York-Chicago, en 
que hay dos aviones en cada sentido.
Tarifa postal
Actualmente, la tarifa postal es de 1,10 dólares por media 
onza, con un mínimo de 10 céntimos franqueo, valedero para el
transporte sea únicamente por avión, sea por avión y ferrocarril. 
El correo aéreo puede ser certificado o enviado contra reembolso, 
o aun llevar la mención “ Por Expreso” , a condición de haber sa­
tisfecho las formalidades necesarias y el franqueo consiguiente.
Hasta 1924, el correo transportado por el aire no pagaba 
mas que la tarifa ordinaria. Se puso en seguida una tarifa de 
ocho céntimos por zona, con tres zonas, en la línea trascontinen­
tal. En las líneas secundarias había que pagar 10 céntimos y 
añadir, si había lugar, la suma correspondiente al número de 
zonas a atravesar sobre la línea trascontinental. El público no 
se daba cuenta de ello. Finalmente, el 1.° de febrero de 1927 se 
ha unificado la tarifa a 10 céntimos por media onza para todo 
el territorio de los Estados Unidos.
Para las cartas con destino al extranjero hay que poner, na­
turalmente, el franqueo acostumbrado, además de la tasa de 10 
céntimos por media onza.
La progresión del correo postal en los seis primeros meses 
de 1927 es la siguiente:
Enero 
Febrero 
Marzo 
Abril .,
Mayo ..
Junio .
La Aviación puramente civil
La mayor parte de los vuelos efectuados en los Estados Uni­
dos lo han sido para Empresas privadas (particulares o Socieda­
des para el transporte de pasajeros, protección de cosechas para 
el lanzamiento de polvos químicos, reportaje fotográfico, fotogra­
fía comercial o para el levantamiento de planos o mapas, turis­
mo, escuelas).
Estas diferentes clases de Aviación han alcanzado en los Es­
tados Unidos un desarrollo que no tiene igual en el Mundo.
En 1926, estas Empresas cubrieron 19 millones de millas.
La fotografía aérea es muy solicitada, sea por las Compa­
ñías de ferrocarriles o de transporte de fuerza eléctrica; las par­
ticiones de nuevos sectores las utilizan también mucho, así como 
las Compañías de construcción de inmuebles.
Los encargos de la distribución de impuestos y tasas las 
utilizan para hacer el censo de las propiedades, construidas o no 
construidas.
En las ciudades que han ensayado este sistema se ha descu­
bierto una suma enorme de propiedades que no estaban regis­
tradas.
Y así, en Middletwn (Pensylvania), la propiedad imponible 
ha pasado de 20 a 35 millones de dólares.
El esparcido de productos químicos sobre el algodón, princi­
palmente, está muy extendido en el sur. Un avión permite tra­
bajar de 80 a 400 hectáreas por hora. Las mejores máquinas te­
rrestres permiten cubrir 12 hectáreas por veinticuatro horas, y 
a veces el suelo no permite su empleo. En cuanto se advierte la 
infección se puede combatir en seguida y detenerla a tiempo.
Además del algodón, se trata la catalpa, el pino, el pecan 
(especie de nogal), los melocotoneros y el tabaco.
79.259 libras 
87.088 —  
107.504 —
107.017 — 
110.253 —  
130.115 —
Se utiliza también el avión para la extinción de los mosqui­
tos en los pantanos y de la langosta en las llanuras.
Señales
Para ayudar a los pilotos en el aire a orientarse se ha ins­
crito el nombre de las poblaciones sobre una de las construccio­
nes más notadas. Este trabajo, recomendado por las autoridades 
civiles y militares, ha sido ejecutado, generalmente, por las gran­
des Compañías de petróleo. Una de ellas ha ejecutado ella sola 
4.200 inscripciones. Las dimensiones y el color de las inscripcio­
nes están estandardizadas por el Departamento de Comercio.
Progresos en la construcción
Se construyen aún muchos aviones provistos de motores de 
guerra, pero se utilizan cada vez más los motores nuevos 
(“ W right W hirhvind” ). Con estos últimos se construye, sobre 
todo, aviones de cabina.
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Los aviones están ahora provistos de frenos sobre las ruedas 
y de amortiguadores óleoneumáticos. Los fuselajes se hacen de 
tubos de acero al cromomolibdeno, con soldadura autógena. Para 
las alas, la construcción es frecuentemente mixta.
Los motores de refrigeración por aire son los que están más 
en voga. Los sistemas de alimentación son ahora por depósito en 
carga o por bomba, pero no bajo presión.
Producción
En 1926, los Estados Unidos han producido un total de 1.186 
aviones, por 789 que se hicieron en 1925. De estos 1.186, el E jér­
cito, la Marina y Correos han tomado 328; 50 han sido exporta­
dos, lo que deja 808 aparatos para la Aviación civil. Hay que 
añadir unos 150 aparatos separados por pequeñas Empresas con 
ayuda de piezas de los stocks. El año 1927 ha visto salir:
1.653 aviones comerciales nuevos; 364, para la Marina; 336, 
aproximadamente, para Guerra. Total: 2.353.
Los aviadores españoles Jiménez e Iglesias se proponen batir el 
„record“ mundial de distancia con un avión construido en España
Los expertos pilotos españoles capitanes Jiménez e Iglesias 
están realizando preparativos para intentar batir el record  del 
Mundo de distancia en línea recta, que hasta ahora detentan 
Chamberíin y Levine con su vuelo famoso, de 6.400 kilómetros, 
de Nueva York a Berlín, atravesando el Atlántico.
El capitán Jiménez, muy conocido por ser un excelente piloto, 
confía en poder llegar hasta Bombay en vuelo directo. Se han 
realizado ya las primeras pruebas en Getafe, y se continuarán
en Sevilla con un vuelo de veinte horas, después del cual volve­
rá el aparato a Madrid, para cambiar el motor. Durante las pri­
meras pruebas, el aparato ha realizado una velocidad de 230 ki- 
lómeros por hora.
El aparato, que ha sido bautizado con el nombre de Jesús del 
Gran Poder, es un sesquiplano “ Bréguet” , totalmente metálico, 
construido en los talleres de Getafe de la importante fábrica de 
Construcciones Aeronáuticas, Sociedad Anónima (C. A. S. A .),
El .Jesús del Gran Poder, y sus pilotos los capitanes Jim énez e Iglesias F ot. Portillo
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de la que es director el inteligente ingeniero don José Ortiz 
E chagüe.
El Jesús del Gran Poder lleva un gran depósito atravesado 
por el fuselaje del aparato, innovación sumamente atrevida en 
la técnica de la construcción aeronáutica, capaz para 3.750 li­
tros; el resto del carburante va contenido en dos depósitos si-
E1 aparato tiene una envergadura de 16 metros; superficie, 
52 metros cuadrados; peso en vacío, 2.000 kilogramos; en plena 
carga, 5.100; carga por metro cuadrado, 98 kilogramos; carga 
por caballo, ocho kilogramos; lleva un motor “ Hispano-Suiza” 
de 600 caballos, construido en Barcelona.
Como aparatos de a bordo llevarán los aviadores una brú-
C onstrucción  del Jesús del Gran Poder  en los talleres de Construcciones A eronáuticas, S. A . Todos los elementos del av ión , antes de ser 
forrados, son acoplados sobre el fuselaje para asegurarse del buen funcionam iento de todas las partes que le constituyen F ot. Portillo
tuados en el interior de las alas superiores. La cantidad total 
de gasolina y benzol que puede llevar es de 4.125 litros. Calcu­
lando un consumo de 44 litros por 100 kilómetros, el radio de ac­
ción del aparato se considera de 8.000 kilómetros, lo que no ha 
sido alcanzado por ningún otro tipo de avión.
jula “ Pioneer” , de inducción magnéticoterrestre, análoga a la 
empleada por Lindbergh; una brújula ordinaria “ Hugues” ; dos 
derivómetros; un radiogoniómetro; y otros más. Las pruebas rea­
lizadas, en las que ha tomado parte el ingeniero director señor 
Ortiz Echagüe, han dado resultado satisfactorio.
L a  M a r c a  M á s  R e c i e n t e  d e l  M u n d o  E n t e r o
L A v io re x
a c a b a  d e  a p a r e c e r
Su paracaídas perfeccionado, homologado por la S. T. I. Aé., está siendo ya solicitado por toda& partes
Proveedor del Gobierno francés y d« varios Gobiernos extranjeros
T a l l e r e s  y  o f i c i n a s : 5 0 , r u é  d u  B o i s , 5 0  - C L I C f f Y
Dirección telegráfica: Aviorex-Clichy-La Garenne - Teléfono: Marcadet 38*02» 38*03 y 38-04
Londres-Australia en avioneta en dieciséis días
En un artículo de nuestío colaborador Raimundo Marcerou 
hemos dado a conocer las posibilidades que podían esperarse de 
la Aviación ligera en el dominio turístico, deportivo y comercial. 
He aquí una hazaña que corro­
bora lo expuesto por nuestro re­
dactor en favor de la avioneta:
El aviador inglés Bert Hin- 
kler, volando solo a bordo de 
una avioneta “ Avro A vian” , 
equipada con un motor “ Cirrus” 
de 30 CV., ha realizado uno de 
los más maravillosos raids de la 
Aviación, cubriendo la distan­
cia de 16.580 kilómetros que se­
para Londres de Port Darwin, 
er* la costa septentrional de 
Australia, saliendo de Londres, 
aeródromo de Croydon, el 7 de 
febrero último, y llegando a 
Port Darwin el 22 del mismo.
El itinerario seguido por 
Hinkler es el siguiente: 7 de 
febrero, Londres - Roma, 1.450 
kilómetros; día 8, Roma-Malta.
6^5 kilómetros; 9, Malta-Benga- 
zh 750 kilómetros; 11, Ben- 
gazi - Ramieh, 1.500 kilómetros;
{lía 12, Ramieh-Bassora, 1.300 kilómetros; día 13, Bassora-Djask, 
L200 kilómetros; día 14, Djask-Karachi, 1.000 kilómetros; día 15, 
Earachi-Cawmpore, 1.250 kilómetros; día 16, Cawmpore-Calcu- 
ta, 1.000 kilómetros; día 17, Calcuta-Raigon, 1.030 kilómetros; 
(^ a 18, Raigón-Victoria Point, 950 kilómetros; día 19, Victoria 
Peint-Singapoore, 1.150 kilómetros; día 20, Singapoore-Bandoeng 
(Java), 925 kilómetros; día 21, Bandoeng-Bima (isla de Sumb-
bava), 1.100 kilómetros; día 22, Bima-Port Darwin, 1.300 kiló­
metros.
Durante este gran vuelo se han obtenido los records siguien­
tes: 1.°, el primer vuelo de un 
solo piloto de Inglaterra a Aus­
tralia; 2.°, la mayor velocidad 
media alcanzada hacia Austra­
lia; 3.°, el vuelo de más longi­
tud en aeroplano ligero; 4.°, el 
mayor vuelo ejecutado por un 
solo piloto; 5.”, la mayor velo­
cidad media de Inglaterra a la 
India; 6.°, el primer vuelo sin 
escala de Londres a Roma.
Los dos hermanos sir Ross y 
sir Keith Smith, en 1919, em­
plearon veintiocho días para 
realizar el mismo recorrido. Los 
aviadores Parer y Mas Intosh 
emplearon más de un mes, y sir 
Alan Cobham, que hizo en 1926
el viaje en los dos sentidos, tar­
dó en llegar a Australia treinta
y seis días, y veintinueve para
regresar. Hinkler, con un solo 
motor de automóvil de cuatro ci­
lindros, de enfriamiento por ai­
re, que sería calculado en un châssis en 27 caballos y que en fre­
no desarrolla justamente 80 caballos, ha realizado este extraor­
dinario vuelo. El consumo de combustible y aceite se ha calcula­
do en 40 libras.
Hinkler no ha necesitado gastar dinero en estudios ni inves­
tigaciones para su aparato. Poseía un “ Avro A vian” , con el cual
participó en 1926 en un Concurso de velocidad y resistencia or-
E1 “ A v ro  A vian ” , dos plazas, con m otor de 30 C V . “ Cirrus”
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ganizado en Lympne. El aparato tiene 7,80 metros de enverga­
dura, y con las alas replegadas apenas ocupa un poco más que la 
superficie ocupada por un automóvil. Basta un hombre para sa­
carle del hangar. Las características del “ Avro A vian” son las 
siguientes: Envergadura, 28 pies; anchura, con las alas plegadas, 
nueve pies seis pulgadas; altura, ocho pies seis pulgadas; longi­
tud, 24 pies; peso en vacío, 875 libras; peso con carga, 1.360 li­
bras (combustible, aceite, piloto y pasajero comprendidos) ; ve­
locidad máxima a tierra, 105 millas por hora; velocidad máxima 
a 5.000 pies, 100 millas por hora; velocidad de crucero a 1.000 
pies, 85 millas; velocidad de aterrizaje (mínima), 40 millas; lon­
gitud de rodamiento al despegue, 75 yardas; longitud del aterri­
zaje, 90 a 100 yardas; tiempo de subida a 5.000 pies, diez minu­
tos; a 10.000 pies, veintiséis minutos; techo, 17.000 pies.
Ensayos del carburante „Makhonine“
En las esferas parlamentarias francesas ha preocupado mu- entre El Havre y la Isla de Brehat, le ha empleado durante dos-
cho el carburante “ Makhonine” con motivo de la discusión del cientas horas, con un consumo de 1.000 litros, en lugar de 1.600
de gasolina.presupuesto de la Marina y de 
la Guerra. M. Henri Gomard, 
diputado presidente de la Co­
misión de compras, ha expues­
to a la tribuna de la Cámara 
de Diputados hechos que, sin 
prejuzgar su exactitud, se pue­
den compendiar de la manera 
siguiente:
El procedimiento “ Makho­
nine” es diferente del crac­
king; procedente de un aceite 
de alquitrán de densidad 1,000- 
1)1140, M. Makhonine obtiene 
•1‘1 por 100 de un carburante 
de densidad de 0,950. Este car­
burante es ininflamable a la 
temperatura y a la presión or­
dinarias, y soporta una com­
presión de 6 a 20 kilogramos 
Por centímetro cuadrado.
He las experiencias que se 
han hecho en Cherburgo con 
cazasubmarinos, han dado re­
sultados muy satisfactorios. 
Un motor “ Hispano” de 180 
caballos de vapor ha funciona­
do en el banco con este carbu­
rante durante sesenta y cinco 
boras; se han realizado vuelos 
con pleno éxito en Cherburgo, 
con aviones alimentados con 
carburante “ Makhonine” .
Las gasolineras y grupos 
electrógenos del trasatlántico
El inventor M akhonine apaga  un fuego con su carburante
M i
F ot. Meurissí
El carburante “ Makhoni­
ne” se puede extraer de los 
aceites de alquitrán sacados de 
los carbones más inferiores; 
M. Makhonine afirma que con 
cinco millones de toneladas del 
peor carbón, se puede produ­
cir un millón de toneladas de 
carburante, con un coste de 
400 a 500 millones, que puede 
casi por completo sustituir a 
la gasolina, que Francia com­
pra por valor de 2.500 millones 
al año. A  consecuencia de es­
tas declaraciones, se ha plan­
teado la cuestión de utilizar el 
carburante “ Makhonine” en 
los servicios de la Marina y de 
la Guerra, estando actualmen­
te en estudio. Ultimamente, el 
empleo del carburante “ Ma­
khonine” se ha propuesto pa­
ra la Aviación, como conse­
cuencia de los ensayos hechos 
en hidroaviones de transporte 
por la Compañía Air Union, 
quedando también en estudio 
este problema para la A via­
ción. Con el fin de demostrar 
que su carburante es ininfla­
mable, M. Makhonine ha efec­
tuado experimentos en un hi­
droavión, en presencia de la 
Comisión de compras de la Cá-
1 le-de-France son movidos por carburante “ Makhonine” . Una mara de los Diputados. Nuestra fotografía  representa el inven-
gasolinera c^ e Ia Compañía Trasatlántica que realiza el trayecto tor apagando un foco de incendio regándolo con su carburante.
Revue de l’Aerooautique Militaire
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UN NUEVO APARATO  DE CAZA
El avión „Spad 91 Jockey“
Este aparato, construido por la Sociedad Blériot-Aeronauti- 
fiue, es el resultado de la experiencia que, después de la creación 
óe los tipos “ Spad V i l ” y “ Spad X III” de la guerra, ha condu­
do pilotaje y, sobre todo, tiene una gran facilidad para el ate­
rrizaje.
Su armamento está dispuesto de tal form a que permite el
El “ Jockey  B lériot”
cido a la creación de los tipos “ 51” con motor Júpitei y 
“ Spad 61” con motor “ Lorraine” o “ Hispano” , que equipan las 
Aviaciones polonesa y rumana.
Es un biplano ligero de caza, enteramente metálico (salvo el 
revestimiento); la construcción de este aparato es sencilla y ro­
busta. Su visibilidad es buena en todos los sentidos; es de cómo-
acceso del piloto, en vuelo, fácilmente a las dos ametralladoras.
Sus principales características son: longitud total, 6,52 me­
tros; envergadura, 8,65; altura, 2,94; superficie, 22 metros cua­
drados; peso total, con carga, 1.450 kilogramos; peso por metro 
cuadrado, 65; peso por caballo, 2,45; velocidad a 4.000 metros, 
270 kilómetros por hora; y techo, 8.000 metros.
E t a b l i s s e m e n t s  A e r o n a u t i q u e s  L O U I S  V I N A Y
67 , B O U L E V A R  B E S S I È R E S ,  67  
T e l é f o n o :  M A R C .  1 7 - 2 0
P A R I S  ( X V I I e ) 
Telegram as: A É R O V I N A Y ,  61, P A R IS
E-l 80 °/0 de los aviones están equipados con nuestros paracaídas
Han salvado ya veintitrés pilotos
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» B o r e a l “  y  „ S a l a m a n d r a “  s -s  G l o b o s  d e  o b s e r v a c i ó n  s -s  G l o b o s  c a u t i v o s  s-s  G l o b o s  e s f é r i c o s
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El Congreso del A ero  Club de Francia
Cada año, el Aero Club“*de Francia reúne en un Congreso 
los delegados de las Sociedades que le están afiliadas. El Congre­
so de 1928 se ha celebrado en Lyon, a instancias del Aero Club 
du Rhóne, que cuenta ya treinta años de existencia, durando la 
reunión tres días. Personalidades oficiales, y no de las menos ca­
lificadas, fueron de París a Lyon: cuatro miembros de la Cáma­
ra de los Diputados, los Sres. Pierre Etienne Flandin y Laurent 
Eynac, ambos ex ministros; Louis Conhé y Charles Guilhaumon, 
los dos pilotos aviadores; el conde de La Vaulx, presidente de 
la Federación Aeronáutica Internacional; el almirante Frochot, 
director de la Aeronáutica marítima; Camerman y Léon Jacob, 
delegados del Ministerio de Comercio y de la Aeronáutica civil; 
el general Saconney y el comandante Laurent, delegados de la 
Aeronáutica militar; etc., etc.
Una grave cuestión se planteó: la de la unión de esfuerzos 
para la propaganda aeronáutica. Diversas agrupaciones, todas 
ellas igualmente bien inspiradas, pero teniendo a veces el aire 
de ser competidoras, daban lugar a que la Liga Aeronáutica, los 
diversos Aero Clubs locales tomasen a pecho el poner término a 
esta especie de rivalidad, más aparente que real, por otra parte, 
que en ocasiones las dividía. El Congreso ha decidido que se 
crease un Comité central de propaganda, investido del poder de 
firmar programas comunes, coordinar los esfuerzos y las buenas 
voluntades y  obrar de pleno acuerdo con los Poderes Públicos.
La Asamblea lyonesa emitió asimismo el voto de que se to­
maran medidas para ayudar al desarrollo y engrandecimiento 
del turismo en Francia.
Para esto ha pedido que los constructores franceses hagan 
aviones de turismo respondiendo a las condiciones técnicas si­
guientes: entretenimiento fácil y economía de empleo; robustez 
y simplicidad; con fort; desmontaje, montaje y reglaje fáciles; 
inderreglables y de piezas intercambiables; de poco estorbo por 
sus dimensiones; facilidad para despegar y de aterrizaje a poca 
velocidad; sin ejes; estabilidad propia; motor robusto; dispositi­
vos de seguridad: extintor, tabiques estancos, parafuegos, lar­
gado de esencia, paracaídas, etc.; velocidad comercial muy supe­
rior a las medias de locomoción actuales. Deberán establecerse 
dos categorías: avión biplaza y equipajes y avión de cuatro pla­
zas y con un techo mínimo de 4.000 metros.
El Sr. Georges Cohendy, profesor de la Facultad de Dere­
cho de Lyon, ha presentado en seguida un informe notable sobre 
los seguros en materia de transportes públicos aéreos y de Avia­
ción de turismo. Después de haber mostrado que los accidentes 
de Aviación se van haciendo excepcionales, y que este riesgo aé­
reo está ahogado en la vida moderna entre otros mil riesgos dia­
rios, llegó a estas conclusiones:
Las pólizas generales de seguros de vida o de seguros de ac­
cidentes deben comprender de pleno derecho, en ausencia de toda 
sorpresa y de toda formalidad el riesgo aéreo en toda su exten­
sión, sin reservas ni restricción, al menos en lo que concierne a 
los transportes públicos y a la Aviación de turismo.
En estas dos ramas de la actividad aérea, las primas deben 
poderse reducir, según las distinciones a estudiar y con arreglo 
a las tarifas a revisar regularmente en presencia de los progre­
sos constantes de la técnica aeronáutica, en el sentido de una 
mayor seguridad.
En caso de necesidad, el Estado debiera intervenir para ali­
gerar la carga de los reaseguros necesarios al desenvolvimiento 
de la Aviación, y más particularmente de la Aviación de turis­
mo, el más eficaz instrumento de propaganda.
El Congreso se ocupó en seguida de la Aviación comercial. 
Reclamó la creación de un Consejo Superior de Aeronáutica 
Mercante, y escuchó datos precisos acerca de la realización del 
programa de la dirección general por el órgano de un ingeniero 
jefe, M. Camerman. “ El balizamiento nocturno— dijo— estará, an­
tes de 1.° de junio, perfeccionado en todas las líneas y especial­
mente en la línea París-Lyon-Marsella. Por otra parte, la Admi­
nistración tiene en examen una prolongación París-Londres, que 
permitirá al correo salido de Londres a las veintiuna llegar a 
Marsella al día siguiente por la mañana, a las seis.”
Tales han sido los principales puntos de vista estudiados en 
el Congrego de Lyon. La próxima reunión será en París, a princi­
pios de 1929.
Dos aviadores franceses, el piloto Mauler y el mecánico Band, 
acompañados de un cinegrafista, han salido de Le Bourget para 
hacer, por pequeñas etapas, el viaje de París a El Cabo. Toma­
ron puesto a bordo de un avión “ Caudron C. 128” , provisto de 
motor de 120 CV., de enfriamiento por aire: el mismo que ganó 
el premio del Concurso de aviones de turismo en 1925, y se cla­
sificó el primero con cinco personas a bordo en el rallye del 
Aero Club d’Auvergne, en 1927.
El operador hará films de las regiones recorridas en vuelo.
El “ Caudron C. 128” , con  los viajeros
Las 14 etapas, que deberán ser cubiertas en dos meses, y la 
más larga de las cuales no pasa de 500 kilómetros, son las si­
guientes: Le Bourget-Chateauroux, Toulouse, Alicante, Casa- 
blanca, Cabo Juby, Villa Cisneros, Dakar, Kaye, Bingerville 
(costa de Marfil), Port-Harcourt, Boma, Brazaville, Elisabeth- 
ville y El Cabo. La vuelta se efectuará por la región de los gran­
des lagos y el valle del Nilo. No hay duda que esta empresa aé­
rea enriquecerá el arte cinematográfico con interesantes vistas 
del Continente africano.
Un ,,raid“ turístico de París a El Cabo
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A L E M A N I A
El programa de la Copa Hindemburg
Esta Copa, y un prem io de 10.000 m arcos, se otorgarán  al p iloto de deporte, 
con exclusión de los profesionales, de nacionalidad alem ana, o que tenga  esta 
nacionalidad antes del T ratado de 
Paz, que con un avión ligero de na­
cionalidad alem ana realice la más be­
lla perform an ce  desde 1.° de octubre 
de 1927 hasta 30 de septiem bre de 
1028. El peso lím ite de los aviones 
admitidos a este Concurso no deberá 
Pasar de 200 k ilogram os para  los 
m onoplazas y de 300 para  los b ip la­
zas de peso en vacío, con el equipo 
com prendido. Los aparatos que per­
tenezcan a una Em presa com ercial 
Quedan tam bién excluidos del Con­
curso. Se pueden utilizar m otores ex­
tranjeros.
Ea Aviación en 
P^usia Oriental 
1928
El 26 de abril entrará  en v igor el 
servicio de verano- en las líneas de 
A viación  de la Prusia oriental, con 
funcionam iento de las siguientes lí­
neas: D antzig - K oenisgberg - R iga- 
Moscú (servicio de noche) ; Berlín- 
P antzig -K oenisgberg (servicio de día) ;
Berlín - S tettin -Stolp -D antzig-K oen isg- 
berg ; D antzig-M ariem bourg ; y D ant­
a s  - E lbing - Ellenstein. V olarán  tam ­
bién sobre Prusia oriental, aunque 
Sln detenerse aún, los aviones de la 
línea Stettin - D antzig - L ibau-H elsing- 
fors.
I
I Paracaídas „ J E A N  O R S “ j
Los paracaídas más antiguos para aviones
A p robad os por el S erv icio  de T ran sp ortes  A éreos de Francia
B élgica
Prem io único de 1921 de  la  Unión para la  seguridad en aerop lano 
Prim er prem io del C oncurso Internacional de  B ruselas, 1925, etc.
^raslado de los 
talleres Heinkel
_ ^ r- Ernest H einkel tiene el pro- 
úusito de trasladar sus fábricas de
urnem ünde a Greifsw ald. Se piensa 
establecerlas en un terreno que com - 
lu ende la propiedad Ladebow , que 
J d te h e c ía  hasta ahora a la U niversidad de Greiswald, y que deberá ser adqui- 
r,do por la ciudad.
^  Pr°grama de la 
Lufthansa para 1928
La Lufthansa prepara actualmente el alumbrado de las grandes líneas aé-
j <as interiores. En febrero  ha com enzado el baliza je  de la línea W ittem berg-
mbcrg-Duben-Leipzig, p or medio de cuatro faros potentes, de los cuales dos
^stán instalados en K em berg y dos en Duben y  Radis, en torres m etálicas de
'] y m etros de altura. Como se sabe, en el curso del invierno 1927 a
1928 l* i '> *as lineas B erlín -K oenisgberg y B erlín -H anovre son las únicas que har.
su °  explotadas durante la noche. En 1928 tendrá  lugar el tráfico de noche en
 ^ líneas B erlín-H alle, L eipzig -F u rth , N urem berg-M unich  y Berlín-Breslau- 
Lleiw itz.
•      ?
E n 1928 se llevarán a  cabo en la red alem ana las m odificaciones s igu ien tes : 
la línea B erlín -B reslau-G leiw itz-V iena será reconocida  p or el R eich com o línea 
internacional, es d e c ir : subvencionada por el Estado. Si se llegase a firm ar
un convenio entre Polon ia  y  A lem ania, se crearía  la línea B reslau-V arsovia-
K oenisgberg.
La línea G orlitz-B reslau-K ottbus-B erlín , m uy frecuentada, será considerada
com o línea principa l y  explotada del 
23 de abril al 13 de octubre ; la línea 
G orlitz-H alle se u n irá  en H alle a las 
grandes líneas internacionales.
La Lufthansa  tiene el propósito  
de p rolon gar la línea internacional 
G inebra-M arsella hasta B arcelona y 
M adrid, y de crear una línea M unich- 
M ilán. Tam bién  ha decidido crear tre­
nes rápidos aéreos llam ados “ L uft-
duge” , que unirán , sin escala, ciertas 
capitales o grandes ciudades, por
ejem plo, B erlín -Zurich . P or  últim o, la 
Lufthansa se p ropon e utilizar, para  
el transporte del flete y de m ercan ­
cías, aparatos especiales, que saldrán 
de Berlín de noche y  llegarán a su 
punto de destino (París - Londres- 
A m sterdam ) durante el día.
La Lufthansa recib irá  en 1928 
una subvención  del R eich de 20 m illo­
nes de m arcos oro, y de los Estados 
alemanes una suma casi igual.
c h i l e :
Inauguración del 
correo aéreo entre 
Francia y  Chile
Con m otivo de la inauguración  de 
la línea postal aérea entre F ran cia  y 
Chile, el presidente de la R epública  
Francesa  ha enviado al presidente de 
Chile, Sr. Ibáñez Cam po, el siguien­
te telegram a:
“ En el m om ento en que la línea 
postal aérea, constituyendo lazo de 
u n ión  entre F ran cia  y  Chile, va a 
ser inaugurada, m e cum ple m an ifes­
tarle mi com placencia  por los resultados obtenidos p or la íntim a colaboración  
francoch ilen a . Me causa especial placer, en esta ocasión , el expresaros los más 
sinceros sentim ientos de viva  sim patía  de la N ación  francesa  y  del G obierno 
de la R epública  para  la N ación  chilena y  el G obierno de vuestra excelencia .—  
(lanton D ou m ergu e.”
El presidente de la R epública  de Chile le ha contestado inm ediatam ente con 
1^ telegram a de gracias s ig u ien te :
“ Quedo recon ocido a vuestra excelencia  del telegram a que ha ten ido a bien 
enviarm e con ocasión  de la inauguración  de la línea postal aérea que debe unir 
a F ran cia  y a C h ile ; siento el m ism o sentim iento de recon ocim ien to hacia 
vuestra  excelencia  p or las m anifestaciones de cordialidad que expresa  hacia 
°1 Pueblo chileno y su G obierno. R uego a vuestra excelencia  acepte mis caluro-
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sas felicitaciones por la realización de esta empresa, que es un lazo cierto de 
amistad y de progreso entre los dos pueblos .— Carlos Ibáñez, presidente de 
Chile.”
E S P A Ñ A
Servicio aereo entre 
Sevilla y Las Palmas
El A yuntam iento de Telde (Las Palm as) activa  los trabajos de explana­
ción  del cam po de aterrizaje elegido en las llanadas de la gran bahía de 
Gando, donde quedará establecido un aeródrom o para  el servicio bisemanal de 
la C om pañía aérea de Sevilla a Las Palm as, con aparatos trim otores con ca ­
bida para  diez pasajeros*
El je fe  del aeródrom o m ilitar de Tablada, D. Juan V in iegra , antes de re ­
gresar a Sevilla, hizo elogios de la bahía de Gando com o base de hidroplanos. 
A gregó  el Sr. V in iegra  que en dicha bahía se establecerá en breve una base 
m ilitar aérea en relación  con la de Cabo Juby, com puesta de doce aparatos, 
que se extenderán a quince, con dos hidros de gran potencia, que servirán 
de cabeza a las escuadrillas de enlace entre Las Palmas y Cabo Juby.
En esta sem ana se inaugurará la línea aérea de Sevilla a Las Palm as. Los 
aviones harán desde Tablada a Gando un vuelo de diez horas sobre la costa de 
A fr ica  hasta Cabo Juby, desde donde volarán hacia Las Palm as, pasando so- 
sobre las islas de Lanzarote y Fuerteventura.
Prácticas del „Stroborama"
En Cuatro V ientos, Mr. Seguin ha dado una con feren cia  y ha hecho una 
dem ostración  práctica  de su aparato llamado Stroboram a.
El Stroboram a  perm ite analizar y estudiar,' en cualquier m om ento, el m eca­
nism o más com plicado para  percib ir sus defectos. Se trata de una idea con o­
cida hace tiem po, pero que sólo podía ser aplicada en una cám ara obscura. 
El fundam ento del dispositivo consiste en ilum inar por destellos periód i­
cos un cuerpo en m ovim iento. Si el m om ento de los destellos coincide siem pre
con una posición  determ inada del cuerpo, éste aparece inm óvil. Según la rap i­
dez de la serie de destellos respecto a la velocidad del cuerpo m óvil, se verá
a éste m overse con  m ayor o m enor velocidad.
El verdadero progreso debido a Mr. Seguin radica en que p or un dispositi­
vo eléctrico m uy ingenioso, que actúa sobre una lám para de neón , se puede 
usar a p lena luz. En Cuatro V ientos se hizo funcionar el Stroboram a  sobre una 
hélice de aeroplano y sobre un m odelito de autogiro som etido al viento de tú­
nel aerodinám ico.
Es m uy probable que se adquiera un aparato para  los estudios técnicos del 
teniente coronel H errera.
Asistieron a la con feren cia  el in fante D. A lfon so  ; je fe  superior de A eronáu­
tica , coronel K indelán ; tenientes coroneles H errera  y La L la v e ; y otros je fes 
de la A eronáutica  militar.
La línea B arcelona-Genova
El general Balbo, subsecretario del M inisterio del A ire , en Italia, ha parti­
cipado al G obierno y al presidente del Consejo Superior de A eronáutica, general 
Soriano, que en breve llegará a Barcelona, para  ocuparse, personalm ente, de 
las instalaciones p ara  la nueva línea aérea Barcelona-Génova.
La concesión del aeropuerto de Vif*o
La n oticia  de haber publicado la G aceta  la Real orden disponiendo que el 
aeropuerto de Galicia sea instalado en V ig o  ha causado general recocí jo . El 
aeropuerto será establecido en las Gándaras de Budiño, cerca de Túy y de P o- 
rriñ o, a 20 kilóm etros de V ig o  y otros tantos de Portugal. La base de hidro­
planos se instalará en una playa que dista 12 kilóm etros, fren te  a la isla de 
San Sim ón.
Los alcaldes de Túy, P orriñ o y V igo  han telegrafiado al je fe  del Gobierno 
y al general Soriano.
El VIII Congreso Jurídico do Aviación
El m inistro de G racia y Justicia  ha con ferenciado, el día 14, con el señor 
Vázquez Jim énez (D. C onstantino), delegado en E spaña del Com ité Juríd ico 
Internacional de la A v iación . El ob jeto  de la entrevista ha sido ultim ar los 
detalles de organ ización  del V III Congreso, que, ba jo  la presidencia  del in­
dicado m inistro, se reunirá en esta Corte durante el p róx im o jun io.
IL1 director de le Aeronáutica peruana
H a llegado a  M adrid el com andante D. Juan E. O ’Connor, d irector de la 
A eron áutica  peruana, que viene a E uropa, después de haber pasado por los
Estados U nidos, con ob jeto  de estudiar las organizaciones aeronáuticas más 
im portantes. Ha visitado ya con m ucho detenim iento los centros aeronáuticos 
de Inglaterra. Desde E spaña m archará a Italia, Francia, A lem ania, Suecia, 
N oruega y otros países.
H a m anifestado que le ha sorprendido el estado floreciente de los servicios 
de A v iación  españoles. Podrá  E spaña envidiar— dijo— a los países extran jeros 
en cantidad, pero no en calidad. Tam bién ha dedicado elogios a la industria 
aeronáutica.
El Sr. O ’ Connor procede del Cuerpo de A rtillería . En 1913 adquirió en 
Francia  el título de piloto de A viación , y en 1919, al organizarse en el Perú 
los servicios de A v iación , se in corp oró  a éstos, donde ha realizado una gran 
labor de organ ización . H a seguido un curso de A viación  en una de las escuelas 
de los Estados Unidos.
El aeropuerto de Sevilla
H a sido aprobado, por Real orden inserta en la G aceta  del día 2 del actual, 
el proyecto de aeropuerto de Sevilla, que deberá establecer la Com pañía Colón 
Transaérea Española. La Real orden dice así:
“ Iltmo. S r . : V ista  la instancia que con fecha 13 de ju n io  de 1927 presentó 
en este M inisterio D. Jorge  L orin g  M artínez, consejero-delegado de la Com ­
pañía Colón Transaérea E sp a ñ o la ; visto el proyecto general del aeropuerto de 
Sevilla para la línea de dirigibles Sevilla-Buenos A ires, que tiene concedida 
por Real decreto de 12 de febrero del mism o año, cuyo proyecto está com pues­
to de M em oria, planos y presupuestos, y vista  la certificación  de 1." de julio 
de 1927, en la que se acredita la garantía  técnica  a que se refiere la Real orden 
del M inisterio de Fom ento de 17 de noviem bre de 1923 ;
Resultando que con esto se ha dado cum plim iento a lo dispuesto en los ar­
tículos 4.° y 28 del referido Real decreto de concesión  ; y
Considerando que todo ello responde a los fines para  que la misma fué 
otorgada,
S. M. el Rey (q. D. g .) se ha servido aprobar el proyecto del aeropuerto 
de Sevilla, que deberá establecer la Com pañía Colón Transaérea Española con 
su jeción  al mismo, efectuando todas las obras ba jo  la inspección  de la Sección 
de A eronáutica  civil de este M inisterio, de con form idad  con lo dispuesto en el 
Real decreto de concesión  ; no perm itiéndose el com ienzo de obra alguna hasta 
tanto que el concesionario haya ingresado en la Caja Central de Depósitos, a 
disposición de este M inisterio, la cantidad de trescientas mil una quinientas 
cincuenta y una pesetas con veintisiete céntim os (301.551,27 pesetas), corres­
pondiente al 1 por 100 del valor total del presupuesto aprobado.
Esa D irección  General d ictará las órdenes oportunas para que se dé cum ­
plim iento a lo anteriorm ente dispuesto y a los preceptos de la concesión  de 
referencia .
Lo que de Real orden com unico a V . I. para  su conocim iento y demás efec­
tos. Dios guarde a V . I. m uchos años. Madrid, 29 de febrero de 1928.— A unós. 
Señor d irector general de Com ercio, Industria y Seguros.”
E S T A D O S  UNIDOS
El proyecto de un servicio de dirigibles 
entre Londres y Nueva York
El proyecto para  el establecim iento de un servicio de d irigibles entre L on ­
dres y N ueva Y ork  ha sido som etido al presidente Coolidge. La línea será ex­
plotada p or una Sociedad inglesa y  una Sociedad am ericana, en igualdad de 
condiciones.
Será constituida una Sociedad am ericana para  la construcción  de los d iri­
gibles, que operarán ba jo  pabellón am ericano, si los ensayos, que serán e fec­
tuados en septiem bre p róx im o, p or el d irig ib le inglés “ R.-100” , actualm ente 
en construcción , son satisfactorios. P or otra  parte, una Sociedad inglesa cons­
truirá  un núm ero igual de dirigibles, que estarán som etidos al pabellón inglés.
Una carrera transatlántica
El Comité para  el desarrollo com ercial de las Islas Berm udas acaba de abrir 
un Concurso, que se celebrará en la prim avera p r ó x im a / Se concederá un 
prem io de 10.000 dólares al aviador que, habiendo salido de N ueva Y o rk , llegue 
a  las Islas Bermudas en las m ejores condiciones, en h idroavión  o anfibio. Este 
vuelo, de una longitud de 783 millas, deberá ser efectuado entre las dos fechas 
1.° de febrera  al 31 de julio.
El coronel A rtu ro  Goebel, ganador del prem io de 25.000 dólares del raid 
de Estados Unidos-Islas Hava'i, al ser interrogado sobre el alcance de este Con­
curso ha contestado que estos vuelos serían de utilidad y com o introducción  
de los vuelos transatlánticos.
F R A N C IA
P royecto  de crea c ión  de un 
M inisterio de l A ire
M. H enri Paté, ponente del presupuesto de la A eronáutica, acaba de pre­
sentar, en la oficina de la Cám ara de los D iputados, una proposición  de resolu­
ción  referente a  la tran sform ación  en M inisterio del A ire  de la antigua Sub­
secretaría de Estado de la A eronáutica.
Rl „re co rd m a n “  de los  „ lo o p in g s “
El piloto Fronval acaba de reconquistar, en V illacoublay, el record  de loo­
p ings  que poseía por 963 loopings  en tres horas, veinte m inutos, y que le e -re -
E1 piloto Fronval, recordm an  del looping Fot. M eurisse
bató un aviador am ericano, p or 1.093 loopings  en seis horas y treinta minutos. 
Fronval ha vuelto a  hacer un nuevo vuelo de cuatro horas y cincuenta  y seis 
minutos, y durante' este tiem po ha batido el record  efectuando 1.111 loopings.
^nión para la seguridad en aeroplano 
Concurso de 1928
La U nión  para  la seguridad en aeroplano hace saber que se abre un Con- 
cu,,so perm anente para 1928.
La U nión  llam a especialm ente la atención  de los inventores sobre los dispo­
sitivos para  hacer desaparecer las causas de incendios ; los aparatos adverti- 
dores de incendio, debiendo tener los extintores las canalizaciones y juntas de 
caucho prohibidas, puesto que em plean m aterias que no son nocivas ; los m otores 
bgeros de aceites pesados ; los dispositivos para el aterriza je  en tiem po de 
bi uma. Sólo quedan adm itidos a este Concurso los aparatos que hayan hecho en- 
say°s prácticos. Los pliegos conteniendo noticias descriptivas de los aparatos, 
Píanos, resultados de ensayos, etc., deben ser depositados en la Secretaría  de la 
L n ión  : 35, rue François 1er., París. í
I N G L A T E R R A
^auguración de la linea 
^°uthampton«Cherburgo
Ha am arado en Cherburgo el p rim er h idroavión  britán ico  que ha inaugu- 
lndo *a línea com ercial Southam pton-C herburgo.
Palace aéreo entre Londres y  Cannes
H a sido inaugurada, el 1.° de m arzo, la línea aérea Londres-Cannes, por 
b arís-Lyon-M arsella. La  inauguración  ha tenido lugar en los dos sentidos por 
*a Com pañía francesa  A ir  U nion . De M arsella a Cannes el servicio se realiza 
P°i un h idroavión  que vuela a lo largo de la costa  m editerránea.
I T A L I A
®xpedición al Polo Norte en dirigiblepi
Seneral N obile p rep ara  actualm ente un nuevo vuelo en dirigible a las 
glories polares, proponiéndose llegar a Spitzberg, p o r  A lem ania y Rusia, y
exp lorar después la reg ión  com prendida entre el Polo N orte y A laska. Está 
previsto que la exped ición  saldrá de Italia  al p r in c ip io  del mes de abril p ró ­
xim o, pasará todo el verano en las regiones polares y no regresará  hasta el 
otoño. El d irigible destinado a esta exped ición  es el “ N .° 4” , idéntico al N org e  
de la exped ición  anterior, aparte algunas m odificaciones de detalle.
El balance de la Aviación 
comercial en 1927
Las líneas aéreas civiles en e jercicio  en Italia, han alcanzado en 1927 un 
desarrollo total de 4.664 kilóm etros en los recorridos sigu ientes: T u rín -P avía - 
V enecia-T rieste  ; T rieste -L u ssin p icco lo -Z ara ; G énova-R om a-N ápoles y Palerm o ; 
B rin disi-A tenas-C on stan tin opla ; R om a-V en ecia -V ien a  ; T irana-G oritza  ; T iran a- 
E scutari y T i rana-V alona.
E n 1926, en una red aérea de 3.844 k ilóm etros, el recorrido  total ha sido 
de 523.122 kilóm etros.
En 1927 se han recorrido, en total, 1.327.656 k ilóm etros. Resulta de ello que 
la actividad se ha, poco  más o menos, tr ip licado en un solo año. A  este aum en­
to de actividad de vuelos corresponde un crecim iento notable del núm ero de pa­
sajeros y del tráfico com ercial y postal. En efecto , el núm ero de via jeros, de 
3.991, ha pasado a ser de 9.757 ; el correo, de 1.573 k ilogram os a 6.799 ; y  las 
m ercancías, de 40.908 k ilogram os a 139.820 kilogram os. El p orcen ta je  de regu­
laridad, considerado p or etapas, es, en el con ju n to  de la red, p or térm ino medio 
do 96,10 p or 100. Las causas de irregularidad han sido de 2,77 p or 100, p or las 
condiciones atm osféricas ; de 0,19 p or 100 por accidentes de aparatos ; y  de 0,04 
p or 100 p or accidentes de m otores.
R especto a la línea T u rín -P avía -V en ecia -T rieste , que no ha fun cion ado des­
de el 1.° de enero al 31 de m arzo, y  desde 1.° de noviem bre al 31 de diciem bre 
mas que en el trozo V enecia-Trieste, a causa de las condiciones a tm osféricas des­
favorables del valle del P ó , la regularidad p or etapas ha alcanzado el porcenta ­
je  de 99,37 p or 100. Este año, gracias al em pleo de hidroaviones trim otores en 
lugar de los m onom otores, hasta ahora en servicio en esta línea, la exp lotación  
no experim entará  in terru pción  en invierno.
En cuanto al porcenta je  de la ocu pación  de plazas, en com paración  con  las 
disponibles, se viene en conocim iento, por los in form es del M inisterio, que la 
línea R om a-V en ecia  es la más frecu en ta d a ; cerca  del 60 por 100 de las plazas 
son ocupadas.
P A IS E S  B A JO S
Resultados de explotación 
de la K. L. M. en 1927
En el curso del año 1927, la K. L. M. ha transportado en las líneas que 
ella ex p lo ta : 12.816 pasajeros, con tra  6.275 en 1926; 18.814 kilogram os de co ­
rrespondencia, contra  2.371 k ilogram os en 1926; 16.384 k ilogram os de paque­
tes postales, con tra  5.997 k ilogram os en 1926; y 401.939 k ilogram os de m er­
cancías, con tra  255.124 k ilogram os en 1926.
El aum ento con  relación  al año últim o es, pues, de más de 100 p or 100 para 
los pasajeros, 900 por 100 para  las cartas, 250 por 100 en los paquetes posta­
les, y  60 por 100 en las m ercancías. Los aviones de la K. L. M . han volado, en 
total, en 1927 durante ocho mil ciento ochenta  y siete horas, cubriendo una dis­
tan cia  total de 1.310.000 kilóm etros.
El p rogram a  provisional establecido para  la estación  de verano prevé dos 
servicios d iarios para  Londres (tres durante el período de 1.° de ju n io  a  1.° de 
septiem bre) ; dos servicios diarios con  París (uno por la m añana y otro  por la 
ta rd e ). L a  línea de Basilea será prolongada  hasta Zurich . Esta línea servirá, 
com o anteriorm ente, el aeródrom o de Bruselas, quedando además esta ciudad 
servida, igualm ente, por un servicio local Am sterdam -R oterdam -B ruselas, en co ­
rrespondencia  con  la nueva línea Bruselas-Am beres.
Amsterdam-Batavia, 
y regreso, en ocho dias
V an  der H oop  ha dem ostrado, en 1924, que el enlace aéreo con  las colonias 
era posible, y K oppen  ha dem ostrado, recientem ente, los grandes progresos que 
se habían realizado p or espacio de tres años por los constructores. Sin em bargo, 
un v ia je  de nueve días entre A m sterdam  y Batavia es aún dem asiado la rg o ; la 
distancia , a vuelo de p á jaro , es de 11.400 kilóm etros (de A m sterdam  a Delhi 
no hay más que 10.000).
En las circunstancias actuales, es posible e fectu ar con  seguridad el v ia je  en 
tres etapas, y sería posible llevar de 40 a  50 mil cartas, con  lo que se podrían  
cu brir los gastos. P ara  esto es necesario hacer com o la n avegación  de altura, 
es d e c ir : que el piloto deberá poder volar con  ayuda de sus instrum entos y  de 
no pararse durante la noche ; en una p a la b ra : será necesario navegar com o en 
un barco.
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U na firm a holandesa proyecta efectuar el año p róx im o el v ia je  de A m ster- 
dam -Batavia, y regreso, en ocho días, con un aparato capaz de volar, si nece­
sario fuese, con  dos m otores, y de transportar a la distancia de 4.000 k ilóm e­
tros una carga  de pago de 500 a 1.500 kilogram os, variable según el tipo  de 
m otor utilizado. i •
R U S IA
Apertura del servicio aéreo 
Moscú* Riga* Berlín
Sq acaba de establecer un proyecto según el cual se establecerán dos líneas 
aéreas con  destino a R ig a : una procedente de Rusia, y la otra  de A lem ania. 
Se ha celebrado, recientem ente, en Berlín una entrevista de representantes de 
las Sociedades soviéticas y alemanas de navegación  aérea, en la cual se ha con ­
venido abrir, tan pronto esté en condiciones el cam po de a terriza je  de R iga, 
la línea B erlín-R iga-M oscú.
Se cree que esta nueva línea podría  com enzar a fu n cion ar en la prim ave­
ra. Se organ izará  después, en este mism o año, la com unicación  aérea Petro- 
grado-R iga , que quedará unida a la línea H elsingsfors-Réval.
Nuevo colega
Madrid cuenta, desde primero de año, con otra publicación 
de Aeronáutica, lcaro  se titula la nueva revista mensual, que di­
rige D. Francisco Savanay, bien conocido representante de la 
Casa alemana Focke-W ulf. La presentación del primer número 
de lcaro  es excelente e interesante su lectura. Respecto de sus 
propósitos, basta con copiar lo que en su saludo a la Prensa es­
pañola dice:
“ Ofreceremos a nuestros lectores, en los asuntos de Aviación, 
las informaciones de mayor actualidad, para cuyo efecto hemos 
concertado con la importantísima revista alemana Luftwacht, 
uno de los periódicos técnicos más acreditados de cuantos se pu­
blican en Europa, el derecho de insertar en nuestras columnas 
simultáneamente los artículos técnicos del mayor interés inter­
nacional que dicho periódico ofrezca a sus lectores.”
Sea bienvenido el nuevo colega.
Estadística del tráfico aéreo, en conjunto, de las 
líneas Toulouse - Casablanca, Marsella - Perpí- 
gnan, Casablanca-Orán, Alicante-Argel, Alican­
te - Orán y Casablanca - Dakar
Años Kilómetros Pasa­ M ercan­ Núm ero de
recorridos jeros cías cartas
1919 179.900 41 678 9.124
1920 553.450 223 9.948 182.061
1921 908.362 455 25.555 327.805
1922 1.171.200 897 46.497 1.407.863
1923 1.688.950 1.416 72.763 2.958.863
1924 1.830.560 1.976 129.867 4.026 .593
1925 2.360 .494 4.560 123.169 7.502.191
1926 2.458.570 5.426 109.857 6.149.489
1927 2.443.843 4.516 174.569 6.454 977
APARATO DE ARRANQUE DIRECTO POR ESENCIA GASIFICADA.-TIPO 120
P, V IE T .  CONSTRUCTOR
6 4 »  A v e n t i ©  E d o u a r d  - V  a i l l a n t B I L L A N C O U R T  ( F r a n c i a )
Es un aparato de  arranque cuyos 
órganos de  alimentación y d e  car­
buración  van juntos. Gracias a su 
sistema de reglaje, utiliza esencias 
de  cualquier densidad.
Es un aparato cuyo m anejo lo e je ­
cuta el p ilo to  d e sd e  su asiento. Es 
el único que permite poner en mar­
cha el m otor ilimitado número de 
veces . La b om b a  de inyección  de 
gasolina sirve de  d ep ós ito  al apa­
rato.
Marcha con  el m otor fijo o  con  el autoarranque. En este último caso el m otor gira automáticamente hasta 
encontrar su punto de ignición. C on  este aparato se pueden  hinchar los neum áticos del avión, llenar de  aire
los depósitos  de los extintores, limpiar las tuberías, etc.
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ST A M P A . Abascal, 3 6 . - M a d r i d .
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¡  Construcciones Aeronáuticas.-17-21, Place Félix Faure.-PARIS |
Hélices  
m e t á l i c a s
Levasseur > Reed
5  Avión torpedo 500 CV Avión anfibio, de observación S
I  i
£1 „ r e c o r d "  francés de velocidad ha sido conseguido por un 
S aparato provisto de una Hélice metálica LEVASSEUR REED £ 
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Etablissements P A L L A D IU M
• i s :
C A P IT A L : 12.000.000 DE FR AN C O S
8, RUE GRANDE CEINTURE-ARGENTEUIL
(S. & O.)
Di recci ón te legráf i ca :
P A L L A D I U M  - A R G E N T E U I L
El n e um át ic o
P A L L A D I U M
que en el X  Salón aeronáutico, de 
París, estaba en el S5 por lOO 
de los aparatos, es ciertamente
II E L  M E J O R  N E U M Á T I C O  A É R E O  II
5 U
La línea
Europa 
América 
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o  vafíij
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Compañía General Aeroposta!
Avenida del Conde de Peñalver, 17 M A D R I D
